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Dans l'iinpossibilite d'expliquer par des projections grapliiques toutcs les diflicultcs 
que presentent les cotes , et par les memes motifs qui rendent une carte necessaire 
a 1'intelligence d un texte, j'aurais produit une ceuvre tres-ineomplete en ne donnant 
qu’un simple Atlas des ptiares; j'espore qu'on approuvera le texte complementaire que 
je joins ici, comme utile a remplir les lacunes, les doutes , que les cartes seules pourraient 
laisser dans 1’esprit des nnvigateurs on des geographes. 



MivT-aoLu — lueataeki;: nr. seriN-a se a. 
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INSTRUCTIONS 

K»U* LA 

NAVIGATION DE8 COTES DE LA SUEDE. 



Avis pr«*alal»Ir. 

Voir a 1‘ Avis prealable de la premiere partie (c&tes de Norv£ge)et ao tilre ci-aprds, dee sondes et des mesuret <n 

usage , page 7. 

Les feux suedois s’allurocnt A, 2 heure apr&s le coucher el s’elcigncnt 1,2 hcure avant le lever du 
soleil ; a meins que le temps ne soit obscur ou convert , alors on les allume au commencement de 
la null jusqu’au point du jour. Ils brulent toute I’annde lant quc la navigation n est point interrom- 
pue par les places : celte disposition dearie lous les doutes, et il serait a ddsirer qu’il en fut de 
meme dans le golfo de Finlande, ou ils nesont pasallumdscn did, attcndu qu’entre les crepuscules il 
resterail assez de jour pour distinguer les objels cnvironnants. C’est uneconomic manquec, puis- 
qu’elle n’obvie pas aux temps converts, etc., pendant lesquels on est cxposd aux plus grands dangers 
sans aucun moyen dc reconnaissance. 

Les mots phare, fanal, ont en quclque sorte ele adoptds par les marins de la mer Baltique, pour 
les synonymcs de tours, debalises, etc., par ignorance de leur valeur ou dans la pensdt* que ces 
constructions dlaient rtiellemcnt monies de feux pendant la nuitj de la une confusion qui conduirait 
a des erreurs si Ion n’y prenait garde. On ne doit done pas tonjours prendre a la leltre cette indi- 
cation des cartes et mdme des textes, ct croire que la ou ils marquent un phare ou un fanal , il y ait 
reellemcnt un fell sur le<piel on puisse compter pendant la nuit. Pour parvenir a la vraie connais- 
saneequi dloigne tous les doules a cel dgard, il nYstqu’un moyen, e’est de consultcr la Description 
generate ties phases (1), on y trouvera les donndes sur la nature ct la portde des feux, qui doiveni 
*eu Is inspirer la sdcuritd et lever les doutes. 

Dans la navigation de celte mer intdrieure si souvent conlraride par une atmosphere obscure, on 
ne doit ndgliger aucune precaution pour eviter les accidents ou les abordages avec d'autres navires ; 
la principale consist** a avoir constamment une ancre de mouillage, et dc la laisser tomber si la sonde 
en a fourni la possibility , et si le vent ou la mrr le permettent. C’est presque 1’unique moyen de 
parer aux evdnements sur la c6lc suddoise, ou de grands espaces manquent dc ports de refuge. 

Ddcrirc minutieusement tout le detail des passes de Stockholm , comme des amres parties de la 
mer Bahique, m a paru aussi inutile que dc fournir a un navigaleur qui vient du large, la topogra- 
phic, toutes les ondulations de terrain et jusqu aux laupinieres, sur les cartes, souvent aux ddpens du 
dessio exact de ses contours. Ces minuties fatiguent le lecteur aui n’y trouve aucun avantage reel , 
ou nc s’obticnnent qu’en surchargeant hors de raison le budget uu travail. 

C’est done pour ne point ddpasscr sans un but rdel d’utilild les limites de cette raison bumaine , 
queje prdsente aux navigateurs les planches decet atlas, exdcutdes d’une manidre a la fois convenable 
et dconomique; et le texte instructit qui les accompagne, abrdgd au point de n’oroettre aucune donnee 
indispensable, ctde n’admettre aucun des details fatigants des ouvrages volumineux ou inutilcs qui 
lui sout souvent fournis. 

(I) C« volume in- 18 , septictne tditon , tbr* Robiquet 
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fcrldlrnjcr dm rdlra dr Suedr. 

Cel dclairagea elegrandcment anieiiort depuis quelques annees; presque tous lea anciens feux dc 
charbon, d une tres-iaible por(6e et d un enlrelien difficile, ont dt£ remplacds par del phares lenti- 
culaires du systeme de Fresnel , ou des feux a rtfflecteurs. 

Jc remarquerai a ce sujel, que g^neralement , lei port&s calculus del phares lenticulaires sent 
irop faibles, tandis que les cliifTres qui expriment Ies porttfes dcs autres , sont irop forts, toutes choses 
t^galcs d’ailleurs. Les rapports nautiques «*tant unanimes a cel egard, il n’y auraildonc qua y porter 
son attention, pour a Hotter ou relrancher les quantiles ntfcessairet, suivant qu’on est en vue de Fun 
oil dc* I'aulre de ces deux syatemes. 

La livraison de la Suede proprcmcni dile, qui forme la 2* du royaurac uni de Norv£gc el de Suede, 



se compose ainsi qu’il suit : 

Instructions et couverture 5 

Carte gthi&'ale quadruple 4 

Caries ou plans particulars . 21 

Nombre de feuilles. . . * 30 



Dee pltnren et de* ballxm de In Suede. 

Les combinaisons et rentrelien del phares de la Su6dc, ont iile pcrfectionnes dans ces derniers 
temps; les feux dc charbon ont disparu pour faire place aux phares lenticulaires ou a rtflecteurs doni 
la portae est beaucoup plus considerable. 

Lc Sand a scs rives ^clain3es par des feux qui se croisent des deux colds, depuis Iccap K alien 
jusqu’au recif de Falsterbb. 

Les feux de Bornholm , dc Chris tiansb , d’ Utklipperne, d’ Olnnds- Udde, de grande port lie, sont des 
feux de direction; tandis que celui de Grimskar n’est installs que pour aider a trouver le mouillage 
de Calmar . 

Cependant le feu d 'Utklipperne , dtabli sur un rocher du large et sur lequel nlusieurs navi res se 
sont perdus, sort dgalcmenta dviter ces dangers et guide sur les passes de Carlskrona; ct celui de 
Christians 6 marque le point sur lequel on pent gouverner en attendant le jour et les signaux de 
terre, qui sculs peuvent faire connaitre s*il est possible d’entrer entre les lies. 

Si tous ces phares sont d’une utilite incontestable, aucun ne Vest davantage que ceux de Axel- 
holmen (pointe N. d *Olanct) et Hoborg f pointe S. de Gothland ), qui permettent dc reconnaltre Ies 
positions et ernp6chent de aonner dans le ddtroit, qui a plusicurs dangers inconnus, pour gagner 
la cdle E. de Gothland, ou l‘on trouve un autre phare dc reconnaissance, celui A'OEslergarnsholm, 
et fexcellcnt port de refuge de SUlehamn , capable de contonir de nombretises Holies el qui o(Tre Ies 
secours de tous les genres, avec les avanlages ordinaires des ports libres. 

Les dtablissements de Landsort , dc Gronskar ct dc Kortb favorisent la navigation des passes de 
Stockholm par le S., ainsi que ceux de Soderarm et de Svartklub par le N. 

Le phare A'Orskar, de grande portae, marque la pointe de terre a arrondir pour atteindre la baie 
de Gofle ou la manche d ' Uregrund ; tandis que les deux fanaux d’Eggcgrund et de Bonam sont des 
feux de port neccssaircs a la navigation importance de la ville de Gelle. 

Enfin les deux phares de Storjungjrun el dc Hnbno-Gadd guident sur Soiicrhamn et le Fcstra 
Quarken , dont la navigation est tr£s-active. 

Plusicurs balises sont installers pour signaler au loin les rochers dont ia cote de Su6de est par- 
semifc; elles demandent les soinsdes navigateurs, car de leur reconnaissance depend souvent le saint 
des navires, qui, croyant avoir affaire a line mer interieure a leiat dc repot, se trouvent souvent 
portes hors de leur route par les courants dc surface tres-imiguliers qui s y declaim!. 

Je dois la description cxacte de ces balises a 1'obligeance de M. Zatirtniann , dirocteur du diipot 
des cartes hydrographiques a Copenhague ; je Fai inst'rdc dans mon texte descriptif i in-18, 7* ^dit. ) f 
et j’en ai marqiti la position aux plans ci-joints. 

II est tr£s-important que les cartes marqiient la veritable position des feux , tine erreur a cet egard 
pouvant devenir fatale; la carte dc 1’amiral K lint de 1839, place le feu de port de Mabnd sur la jeU*e 
est, tandis que cel les plus modernes et les descriptions le placenl sur la jeldc Quest. On coocoit 



. Digitized by Google 



— 5 — 

que dans cette circonstance , avec un chenal qui court a peu pres N. cl S., il est tres-essentiel de 
savoir a quoi sVn tenir, pour nc pas raanquer l’cntrde. Cette indication fautive a m^mo plus d impor- 
tance qu'un oubli de mention , car dans ce dernier cas, le navigateur reate dans le doute et s'abs- 
tient, tandis que dans le premier, il manoeuvre d 'a pres le renseignement qui lui eat fourni et court 
les plus grands dangers. 

Quant a la mention des feux imaginaires ou qui n existent pas, c'est sans con t red it la plus mal- 
heureuse pour lemarin, qui, ma reliant toujours parce qu’il eroit n ’avoir pas atteint la limite de 
lcur portde, peut, avant d’apercevoir l’erreur, tomber sur les dangers qu’il voulait dviter. Ces deux 
especes d’inuica lions errondes sont done de meme nature quanl aux rdsultats, et c’est oontre elles 
particulierement qu’il faui se prdmunir. L’allas de M. 1‘amiral Klint (1833; marque des fanaux a 
Ronne, a Yslad , et je crois que c’est par erreur, mes communications oJlicielles oe les ayant pas 
fait connaitre. 

L oubli de mention et la formation d’un dtalilisseinent nouveau n’entrainent |*as a celte gravitd; 
lour presence signale sullisammcnt ce qui reste a faire en attendant que le jour dclaire les objets en- 
vironnants. 

Je dois un exemple a l’appui de cette vdritd : 

Les phares Grogarn et OEstergarnsholm ne sont qu’un seul et mdme dtahlissement , qui prend 
le nom de la pointe de Gothland pres de laquello se trouve l’llot GEstergamskolm , ou bien celiii de 
cet ilot lui-mdme. 

Le volume de la Connaissance des temps pour 1849, public en 1847, en fait deux phares dis- 
tincts, avec les chiffres suivants : 

Page 37*2, Gothland (phare de Grogarn ) 57* 20' 29" N., ct 16° 24' 47" E. [Schubert], 

Page 372, OEstergartishohi (feu), 57“ 20' 30" N., et 10® 40' 30" (Klint, carle . 

Je me reserve de donner aux instructions du golfe de Finltinde , les elements obtenus par M. le 
general russe Schubert. 

Cependant, bien qu’ils soient aussi exacts qu'il est possible de les obtenir, il s’est glissd une erreur 
dans la table publide par cel oOicier supdrieur , que la Connaissance des temps a adoptee en v ajou- 
tant mdme une secondc ; en efTet, cette table donue 16° 24' 47"2 pour la longitude du phare, et fait 
de l’obscrvatoire de Katthamra 1G°3V3I"2, d’accord avec I’atlasde Klint. Or cette dernidre posi- 
tion a 7' 30" de moins en longitude, cequi fait necessairement au moins 1G° 39' pour le phare d’tj&r- 
tergarnsholm. 

La Connaissance des temps qui l’a adopts sans examen a, comme tous les ouv rages de ce genre, 
le ddfaut d'admettre pour des points as.se/ rapprochds, des sources diflfdrentes et s’accordant peu entre 
elles; et ici la faute est d’auiarit plus deplorable, qu'elle porte sur le meme point, sur un phare, 
seul guide du marin le long de la terre. Cette sdvere critique est motivee par rimportance de ce 
point sous lc rapport naulique et le caractere olliciel de 1‘ouvrage qui produit ces erreurs. 

De* plan* et earfee de In fluede. 

La presque totalite des pieces ci-jointes apparlient a Lallan de l'amiral Klint , dont left immense* 
rcchcrchrs ont puissamment contribud au perfectionnement de la navigation danft la mer Baltiqne r il 
est peu de savants qui aient rempli une aussi grande tache, avec un semblable succda ; tous les rap- 
ports des olliciers franrais qui out commandd des bailments de l'Etat dans cette mer, soot d’accord 
dans lenrs louanges, pour reprdsenter cet atlas comme une oeuvre parfaite; et si aujourd'hui quel- 
ques nouveatix dangers ont did ddcouverls, si quelques dtablissements ont did formes sur les cotes 
pour en faciliterle parcours, il suflildc les marquer sur ces cartes, pour avoir la representation exacte 
de I’etat des localities, a d'insigniOanles exceptions prds. 

Dee pMltlnM* 

Les differences en longitude remarquees aux meilleures cartes modernes, pour l espace conipris 
entre OEstergarnsholm et Filsand , vont jusqua 13'; dvidemment l'expedition chronorndtrique de 
M. le gdndral Schubert a rendu les plus grands services a la navigation on rectifiant ces erreurs, qui 
ont ete la cause de nombreux accidents ae mer. 

L’allas de M. l’amiral Klint a dtd exdcutd avec les soins les plus recommandables; ccpendant, en 
lui comparant les fcuilles prdeddemment publides sous le mdme nom, on trouve des discordances qui 
mettent dans rincerlitude ; ainsi la carte des atlerragea N. d e Stockholm de 1811, est absolument 
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seinblnblc a celle de 1’ailas public cn 1833, mais lcs differences dans lcs divisions des dchelles, assez 
considerables, leur donnent des positions qui varient sensiblemtnt. II faut croire que la dernierr 
fournit lament veritable, bien que celui do 18M avait dtd repr&cntd comme tel, lors de sa pu- 
blication. 
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Nykoping. 
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(I) La Connausanct def trmp* ennoner on phare; c'ctl «eulemc»l un« biilise dans ITnmion du pbare de Sodtrarm. 
fl C'cst one ermir; voir aux instruction*, page 5 ei-d<ssus. 
i,3) La Connausanct det tempt neglige la mention du pbare. 

|4> Mi-rne observation 
ft) M*mc observation. 

H Les elements marqoH • son I orris dam let tablet de la CoroiauMwc* d« temps dc ttW: 



l 
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Westervik. 

Wisby (Gothland) (Tcglise). 
Ystad. 



7 — 

57* 44' 50" N. — 

57 38 50 — 

55 25 31 - 



14* 26' 0" E. 

15 56 21 
11 28 15 



■e U ellmiktoloffle dr In auer B«ltlcjur. 

L'hiver cst tellement rigoureux sur la mer Raltique, que les glaces la ferment quelquefois com- 
plelement el interrompent loute espece de navigation. 

Au printemps et en autoinne, les brouillards el les temps couverts apportent souvent de grandes 
contraries a la navigation ; aussi ne se fait-elle activement que pendant l’dld. 

( h«mf mrnt» |( : di»|lq«eB. 

La premiere partie, cotes de Norvege , a fait connaitre Ic singulier phenomena auquel la grande 
lerre scandinave autrefois enticement separee du continent) esi assujeltie; lYxhausseroent du sol a 
did si considerable, que dans quelques localites, comme a Pitea, la mer sest dcartee de 2' (ou mi lies. 1 
en quarante-cinq ans. 

Si le retrail de la mer continue dans la m£me proportion, s'ilest vrai que la profondeur de la mer 
Raltiquediminuede 10 a 1 5 decimetres par sidcle, on peut prtfvoir que dans trois ou quatre mille ans, 
plusieurs de ses bras seront entidrement a sec ou inaDordables aux grands navires, a moins que des 
mouvements conlraires, des affaissemenls ne sc manifestent, comme on les a remarquds sur plusieurs 
points du globe. C ost a un pbdnomune gdologique que 1'on doit Vcxhaussement du banc de sable 
nommd Pehr-Sons, pres Brechkaret, a l’entrde S. d 'Umea par 63“ 36' 50" N., et 18° 0' 45" E.; ce 
banc est signals comme ayant 30 pieds d’cau du temps des premieres investigations de M. I'amira! 
Klint, et on a reconnu qu il n’en avail plus que 8 en 1845. 

Aspect dn eAtee dr la ftaide. 

Les cotes de la Suede ne jouisscnt pas, comme celles dfe la Norvegc, du caraclere imposant et 
tranche qui permet de les reconnaitre aveo silrett* du large; souvent basses, elles sont entiereroent 
depourvucs deccs hauls pitons qui distinguent les dernidrcs : aussi la sonde y est-elle plus 9ouvent 
employee pour reconnaitre le fond de la mer et reconnaitre sa distance a la cote ; c’est a ce moyen 
qu*il faut particuliercment rccourir dans les temps converts ou les brouillards. 

Variation de I’algullle alma mre. 

Aucune publication venue a mt connaissance n’a encore indiqud la mesure de la variation un- 
nueUe de I aiguille aimantde dans la mer Baltique. Par eomparaison avec les observations faites par 
les recentes expeditions dn Nord, H est probable que ce mouvement y est plus considerable qu aux 
regions dquatoriales du globe. 

II y a peu dannees, la variation dans le Sund dlait a peu prds 20° 0.; dans la mer Raltique, cette 
variation diminuait; elle etait de 15“ prds de Gothland et de 13* a Domesnuess ; mais sur la c6te 
prussiennc elle dtaif de 16° 30'jusqu’a la Pomdranie, et 19“ a Pentrde de Stettin. 

Les erreurs dans Hodication de la variation des pieces de cette livraison, ne me paraissenl pas 
depasser 1“; ce qui doitsuflire pour la pratique ordinaire. Remarquons cepcndant que quelques-unes 
des vues qui accompagnentces plans, ont ete prises depuis plusieurs anodes, et comme les movements 
de la variation qui y sont exprimdssont presque tons magnetiques, il est Evident qu’il faut avoir dgtrd 
a la roarche de laiguille pour les retrouver au point exact ou elles sont indiqudcs. 



»r« aondM et dn i 



Les sondes dim i mien t assez rdgulidremcnt en approchant les cotes suedoises de la Baltique; 
Dependant on trouve dga lenient des parties ou, comme sur lc littoral de la Norvege, elles sont tres- 
profondes. 

Les mesures lindaires sont importantes a connaitre, surtout lorsqu’on se trouve, comme ici, ep pre- 
sence de nombreux auteurs qui ont varid dans leurs expressions. En effet, tout depend de la justesse 
de la mesure, en gdographie maUuUnatiquc,eteomraecelle-cine peut dtreconstatdcque par lacomparai- 
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son avec une autre mesure, qui peut egaleinent &re inexact**, on voit que la difficult*. 1 n’est pas iraaginain*. 

Fega fait le pied sm'-dois = 0* 296867 
Yaune de 2 pieds » 0 . 593734 
le famn de G pieds — 1 . 7812 (1). 

Enfin le pied su&lois a elti admis par Svanberg et Cronstrand , pour les 0*3757364 de la lon- 
gueur dn pendule batlant les secondes a la latitude 59*20'35"N. (de Stockholm), 

Dr* l)«nr* et dea dnngrr*. 

J’ai rcnvoyd a 1’article IS avigation generate ci-aprts, les renseigneraents des dangers qu’on ren^ 
contre dans le Sund el les autres parties les plus frdquentik*. 

I)es accidents de gravure, des (Wauls dans les cuivres et in£mc dans le papier, enfin des Caches 
laissees par l’imprimeur, |>euvent donner naissance a des iles, des bancs, etc., qui n’existent 
pas ; la lecture nunc carte ne peut done pas elre faite sans y opporter tous scs soins, afin de bien 
determiner ce qui lui npparlient reel U* merit. La belle carte de Y Oresund , publiee a Copenhague en 
4842, prdsente, dans Texemplaire que je possede, une lie parfailcmenl lerminee dans toutes ses par- 
ties, entre le chifTre de sonde 45 et le rond qui termine la ligne de direction de la pointe N. (). de 
Hi <een sur oelle de Kronborg , sans quelle ait jamais exists, Placee sur la route des navires au mi- 
lien du Sund, clle peut inspirer des inquietudes qu’il est utile d'&arter. 

Comme on le verra aux autres livraisons de la mer Baltique, les dangers y sonl partout nombreux 
sous les cotes, particuli£rement cel les de la Suede et de la Hussie. 

En comparant les difierentes editions des cartes dc l’amiral K lint , on voit parailre et disparaitre 
quelqurs dangers; exemple Landsort, qu’ou ne doit aborder qu’avec des pnkautions. 

Cet etat de chose* indique l imperfcction ou dtail, il y a peu d'ann&s, I'nydrographie de cette cote, 
consc l quemment (attention que le navigateur doit lui donner eit la parcouranl encore aujourd’hui. 

Les dangers du Sund occasionnent annuellement des sinistres, qui, au dire des marins les plus 
experiments, ne peuvent etre evit& qu’en embarquant un pilote. l-a position do ces dangers n’est 
nv'rne pas parfailement indiquee aux cartes; ils peuvent dgalement changer de forme et defier les 
meilleures descriptions, d une annee a I’autre. Ainsi, pi usicurs cartes raarquent la passe entre les 
bancs JJl legrund et Bredgrund au moyen de la balise d Annoiorp sur la grande tour de Afalmo , oe 
qui, sur le plan ci— joint, deviendrait impossible. Plusieurs autres cas sont absolument scmblables. 

D’un autre cot£, la dilliculUf de distinguer ces balises dans les temps couverts, est un motif de plus 
qui doit engager a prendre le pilote, car les temps sombres el couverts r4gnent fr&iuemmentdans ces 
parages. Toute la cote suedoise de la Baltique &ant parsemee de roebers, h partir oe Carlscrona jus- 
qu au fond du golfe de Bothnic, les feux y ont multiplies dans les plus louables intentions, ce- 
pendant ces feux doivent plutot servir aux Strangers comme signalanl la cote, que comme moyen de 
les aborder; a tres-peu ({'exceptions pres, ils nc peuvent servir de feux de port, et il est toujours 
indispensable de prendre un pilote qtiand on doit entref. 

Dans ledltroit, entre les iles (Hand et Gothland, le gouvernement suedois a fait executer, il y a 
prude temps, la reconnaissance d’un banc de sable et rocher, tivs-dangereux el qui demande une 
mention particuliire; il est siluci par 57*33' 30" N. et 15°2'E., avec 1 1"90d’eau sur la parlic la plus 
»Hev(?e. Son dt endue est de 4 4/2 enciblures N. et S. avec 2 4/3 encablures E. et 0. Ses extrdmit£s N. 
et S. sont rocheuses. 

II pantit, en outre, que plusieurs dangers scmblables existent dans son votsinage, contre ksquels 
le navigateur doit $e prdeaulionner. 

De« r»urant«. 

Plusieurs courants ont etd observes dans les ddlroits dela mer Baltique; cependant le principal esi 
celui du Sund, qui porte genera Irmcnt au nord, avec une forcede prts dc 2 milles a l’heurequand le 
temps est beau; dans la parlie la plus etroile du ddtroit, le mouvemenl est de 3 milles a I'heure; 
mais avec les forts vents du N. on de l'O., cc courani change quelquefois de direction; enfin quand 
les vents du N. O. sont violenls dans la mer du Nord, les eaux montent dans le Sund et occasionnent 
le changcmenl en question. 

Dans I'inldrieur de la mer Baltique, entre les ddtroits, de semblables courants existent, mais avec 

ft) Lt nunicro SO d* 1 Hydros/ raphe franrout fail le famn =* S* 6 10S 
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moins de force; lorsque les vents sont constants, un courant suit leur direction et on cooQoit qu’il eat 
prudent alors de tenir quelques degr& au vent de la route a faire, particulierement avec une c6te 
sous le vent. Ainsi sur la cole £. de Bornholm, on dprouve un courant trds-variable a G et 8 millea 
au large, dans la direction N. et S., avec une force ae 2 milles a l'heure, quelquefois en sens con- 
traire du vent. Ces courant* ont occas»onn£ de nombrcux naufrages ct font demander depuis 
longtemps l’erection d’un phare sur l’extrgmit^ S. E. de Bornholm. 

IiTlfatltn afnrmlr. 

La premiere partie de la navigation pour se rendre dans le Sund, en partanl d un des ports de 
I’Europe m^ridionale, appartenant en quelque sorte au Danemarck , j’ai ad y transporter la descrip- 
tion et ne puis ici que renvoyer aux instructions qui la concernent; elle comp rend les diDicullds de- 
puis le cap Skagen jusqu’au Sund. 

Le cap Kullen est la limite N. commc Falsterbo est le point S. du Sund. En entrant dans cette 
passe par une route convenable, on a le premier phare a babord et les feux de Nakkchoved a tribord. 
On a soin d’ecarter la cdte suldoise d’au moins un mille, par rapport a ses dangers; cependani on 
peut trouver un mouillage a Hoganas , a I’abri dc la forte houle produite par les vents du N. 0. On 
y prend un pilote pour le Sund. Pour entrer, on am4ne I’extrdmite S. de I’embarcadere par le clocher 
a Hoganas. On y trouve aussi une balise rouge a t6te carr^e blanche, qu'on met en ligne avec 1‘dglise 
V ashy pour gagner le mouillage. Enfin , quand le temps est tout i fait contraire, on doit se rtifugier 
a faderfl, com me je I’ai dit aux instructions de la Norvegt, p. 10. 

Cette partie de la cote possede plusieurs fours a chaux, qu’il est important dc nc pas confondre (a 
nuit avec les feux nautiques. 

On ne doit pas non plus trop approcher la cote du Danemarck, qui eat borddc de bancs de sable, 
depuis la pointe Gilburg jusqu’a Hehingor (ou //ehcneur). 

En tenant le phare Kullen a G milles N. N. E. on sera a mi-chenal par 24 a 2G m de fond ; lors- 
que ce phare (ou son cap) se relevo au N. et le feu de Kronborg au S. inclinent E. , avec la grande 
fleche a I’E. de la petite, on peut parcourir le Sund jusqu 'aux moulinsde Hammer (oil on les releve 
au 0. 1/4 S. 0.); lorsqu’on nc reeonnait pas ces moulins, on peut remarquer la ville dc Vik (en 
Suede : qui a plusieurs maisons au S. sur la greve. En relevant ces maisons, on est par le travers du 
recif d 'Hittrap. Quand 1c vent estdc IX)., on doit traverser le Sund sur la c6le danoisc, avec le soin 
de ne pas diminuer 1’enu au-dessous de 18” et de 15®. En gagtiant a l'E., on aura soin de bien de- 
couvrir file Hum de Kronborg pour passer a l’E. dn banc happen qui se ddlaehc au N. du chateau 
de Kronborg. On v remarquera quatre balises a balais, dont troissur I’accore E. de ce banc et une 
sur I’aulrecotd; plus deux bouses qu’on doit n&cssairement laisser a 10. en descendant au Sund. 

Eutre le banc happen et la c6te de Ztllande est une petite baie avec 9” a 5“ d’eau, ou les petit* 
navi res vont chercher un refuge. Cependant quand le courant porte an N. ct qu’on est surpris par 
lescalmes, on peut y chercher un mouillage par 18 a 12 m dean, parle travers d’une petite maison en- 
vironing d’arbres, an N. d’un moulin. Quand le vent est favorable on parcourt le bord E. du banc et 
on double facilement le ch&teau de Kronltorg. 

Quand du banc happen on traverse a la cote opposec, on trouve dc 20 a 35“ d’eau ; sur celte der- 
nierc sonde on doit virer de l>ord, car on se serail tres-rapproch4 des brisants d 'Hittarp; le chenain’y 
a pas plus de 1 1/4 mille de large. Dans cette course, on aura les plus grands soins de ne pas relever 
le phare Kullen plus N. que lc N. 1/4 N. E. du compas. 

Avec des vents d’E. on ne conseille pas d’amener le* feux dr Nakkekoved en ligne, mais de les 
maintenir ouverts a l’E. , ce qui dvitc de trop se rapprocher de la Zelande ; mais avec des vents d’O., 
on atneuc ces deux phares en ligne jusqu’a ce qu’on apercoivc le feu fixe du chateau de Kronborg a 
peu pres au S. 1/4 S. E.; on sc trouvera par 25“ GO d’eau, puisongouverneraau S. S. E. 1/4 E. jusqu a 
amencr ce dernier feu au S. 1/4 S. 0. et les feux de Nakkehoved au N. 0. 1/2 0.-; on alt£re ensuite 
au S. 1/4 S. E. jusqu’a cc que Ie feu de Kronborg se relive au 0. 1,4 N. 0., puis de nouveau au 
S. 1/4 S. 0. pour le mouillage de Disken, ou au S. 0. 1/2 0. pour HeLsingoer. 

On fait ces dif&rents rhumbs le plus cxactement possible; car le passage ayant pen de largeur, on 
eourt toujours le risque de toucher sur les dangers qui le bordent des deux colds. Aussi tot qu’on a 
passd le chateau dc Kronborg a une faible distance, on s’oriente au S. 0. pour Helsing&er, ou i’on 
mouille par 16 ou 18® de fond. 

On trouvera a la livraison du Dancmarck, ci-apr&s, les renseignements pour atteindre Copenhagur 
ou les autre* ports a tribord. 
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tjuand on est dcstin^ pour la c6te su&loise etque le temps est favorable, onpeut raouiller, si neces- 
saire, sur Paccore E. du l>anc Disken , pour traverser estsuile le bras enlre Pile Hveen, en se precau- 
tionuant contre la basse Stajff'ens , ou il n’y a quef» pieds d'eau, et le banc Pilhagen donl Pextrlmite 
N. eat signals par une bouee marquant 1 entree de Larulscrona. 

C’est ici que le navigateur ne pent se dispenser de pilote; a quelques milles S. commence le banc 
AeSaliholm et la grande ouverture enlre la cote su&ioisequi conduit a Malmo , parsemce de dangers ; 
puis la st ( rie de bancs qui occupe tout Ic passage entre Saltholm el la balise de Linhamn. 

Quand on remonte de la mer Baltique, on prend le pilote aux bateaux a feux floltants de Falsterbo 
ou du Drogden, pour la oteme passe, qu'on recommit aux nombretises matures des na vires rcstes sur 
les bancs; les dillicultes de Cette navigation, Pincerlilude qui regne encore aux meilleures cartes et 
la faiblesse ordinaire des dquipages, qui ne permrt pas toujours d’executer unc manoeuvre appro- 
prtee, doivent m‘interdire de plus longues descriptions, que je consider comme absolument inuliies 
dans cette circonstance. 

En descendant davantage, on parvient par le l ravers du phare de F alsterbu, limiteS. du Sund de 
ee cot<, et du feu flottant ancr£ a Pextr&nite du recif, qu’il faui arrondir par 1*0. et le S. a une cer- 
taine distance. Le feu flottant est muni d’une forte cloche qu’on sonue pendant les brouillards; il 
envoie des pilotes aux navires qui en font le signal (1). 

La route a faire sur Bornholm pour traverser le Ilamrame, est 1E. S. E., 45 milles; puis 
I E. 1,4 N. E. ou l’E. N. E. sur l cxtr&nite N. de cette lie, dans P horizon du phare dc Hammeren. 
A moms d’avoir Jstiul, TrcUcborg ou Cimbrishamn pour destination, on n'approche point la cote 
suedoise, bordde de dangers, au-<Jessotis de 12 brasses de fond. On peut approcher la panic N. de 
Bornholm a unc encabiure, mais il ne s’y irouve aucun port. Son extreinite N. a cependant quelques 
pales dc dangers; i*un d’eux, qui n’a que 11 pieds d’eau, est a pr£s de 8 milles N. de la poinlc N. de 
l’ile. On les <*vite en n’&artant pas le feu de Hammeren de plus de il milles S. 

C’cst en venant dc l’E. que le phare a grande portee de Christianso est particulierement utile, soit 
comme feu de direction, soit comme feu de port. 

Du phare de Bornholm a celui de Olands-Udde , on fait 80 milles N. E. 1/4 E., mais on oon- 
seille de gouverner plus E., par exemplc l’E. 1/4 N. E. pendant 45 milles, puis d’arriver sur le 
phare S. d’ Gland en Ivitant ainsi les dangers an S. de C arlscrona , sigoales par le feu d 'Utklip- 
fterne. Quelqurs-ims de ces dangers sVcartcma 14 milles de cette cote. 

La pointe S. d' Gland est tres-liasse et un banc s’en detache a plus de 3 milles; le feu est un excel- 
lent signal d'approche ; on le laisse toujours a I’O. en tenant la cute a 9 milles. La route a faire en- 
suite est de 75 milles N. E. 1,4 N. jusqu’a la pointe Engerne, en £vitant tous les dangers; puis 87 
milles N. N. E. 3/4 E. jusqu'au phare dc Landsort ou fon prend les pilotes pour Stockholm. Pour 
les appeler, il soffit de montrer un pavilion au mat de mizaine et de 1 appuyer d’un coup de canon. 

De Ixmdsort a Stockholm , le passage est profond, sans mouillageet rcmpU de dangers. II serait 
inutile de le decrire, s’y engager sans pilote serait se perdre. On doit subir la visile a la douane de 
Gronsoe, a 111 milles N. de Landsort. 

Les autres ports du N. dans le golfe de Bothnie, qui ont une importance relative beaucoup moin- 
dre que crux dont il vient d’etre par 16, sont aussi moins frequents par les el rangers ; la navigation 
y est d’ailleurs retardee par lesglaces au printemps et ferrate plus tot en automne, ce qui explique le 
silence des auteurs a lcur egard ; ainsi le commerce dc ces ports n’est qu'un cabotage qui trans- 
port tous leurs prod u its a Stockholm, oil on les embarque pour le midi de i’Europe. 

Lorsqu’on se rend a Pile Gothland , on remarqueque ie phare de la pointe S. ou d'Hoborg , est a 
1 50 milles N. E. 1/4 E. 3/4 E. de celui de Hammeren, et 72 milles E. N . K. de celui de Olaiuls-L dde. 
Le phare d 'Hohorg est de la plus grande ulilite pour reconnaitre cette poinlc, alin de la doubler 
par l’E., lethHroil fornte par les lies Gothland et Oland ayant plusieurs dangers encore inconnus 
sur lesqucls il est arrive des accidents. 

En conioumattt Gothland par l’E. on narvieni dans I'horizon du phare d’ OEstergamsholm peu 
apr^s avoir quilte celui A' Hohorg, au N. duqticl se trouve I’excellent port de refuge de SUtehamn. 

II est question d’executcr un phare sur Pile Gottska Sandb, pour signaler ses dangers : j’en pr6- 
viens ici, afin que les navires venant du N- ou du golfe de Pinlande, ne fassent pas confusion avec 
celui d 'OEstergamsholm. 

(I) (in doit renurqinr que In dim-lions ci-drwu> foul maffnthqvrt, et que la variation flail Ac 90*0 lorsqu files ont elf pri«M. 
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XMTlgRtlM parlieulirre d«* porta. 

Malmd. La baie de cc porl est degarnie de dangers et I’on peut mouiller an N. de son feu, par Get 
7 brasses; le port ne peut admettre que les navires calant 9 pieds d’eau. Quand on est surpris au 
mouillagc par un coup de vent du N. 0., la mesure a adopter eslde fuir devant le vent etde se jeter 
a la cGte a 1 i‘2 mille E. du port, sur une vase molle d'ou it est toujours facile de se retirer. Mais on 
doit y donner avec force pour lenir d’une raaniere convenable. 

Les ports de Trclleborg, d'Kstad, de (Imbritshamn , d'Ahus, de Carhhamn et autres de la 
Scaide, bien que tr£s-important$ pour leur commerce, ne sont ou que des rades ouvertea, ou des 1 
points trds-expos& ou les navires ne trouvent pas toujours hes facilites convenables; les travaux d'arr 
y manqiient gendralement et les auteurs lea passent sous silence. 

Carlscrona est une ville considerable eta un port magnifique, d’un abord facile; car quoique en- 
, vironn^ d’nn grand norobre d ilea, les chenaux qu’elles torment sont tres-profonds et faciles a navi- 

guer, purlieu l ierement ceux de Strangskar, d'Asph, de StOrkd et de Langoren, qui sont balisds. 

En approchant pour le passage le plus frdquente, celui d’Asp&,on voit la grande dglise db Carls- 
crona qui domine loute la ville; on Tannine au N. E. 1/4 N. jusqu au milieu des balises du chenal 
du milieu, qui en marquent les dangers noyds. Oil a 12 et 13 brasses d’eau au milieu de ce passage. 
Plus avant, on incline sur TJurko a tribord et on gagne bieniut Pancrage, en dvitant les bancs qui 
sont marques an plan et en passant entre les forts. 

Chrisdanso a un excellent port de refuge, sur la route principale de la mer Baltique , avec tou* 
les accommandemcnts. Les grands bailments enirent et sortent toujours par la passe du N. 

Quand on veut entrer, on hisse un pavilion a la tdte du mat de misaine; des qu’on apercoit ce 
mdiYic pavilion a la grande tour, le pilote cotier sort a la rencontre. Lorsqu'il ne peut sortir, et 
que les vents sont du N. a PE. S. E., si Ton vient de PE. on doit entrer par la passe du S.; pour cela, 
on doit arrondir la pointe S. de prds , et du moment qu’on voit le port s’ouvrir , venir au vent 
tout a coup. 

Quand le vent est trop N. ( le pilote qu'on trouvera a guelter sous la pointe S., portcra une aussiere, 
qui aide a touer jusqu'au mouillage. 

Lorsqu'on arrive par TO., on* peut ranger lecueil Snarkcn de pres, et du moment qu’on a passe 
sou mdridien, on vient tout a coup au vent , on amdne les voiles et on recoit l aussiere du pilote. 

Avec des vents S; E. ou S., on entre par la passe du N. ; si Ton vient de l’E., on arrondit de ires- 
prds la pointe de Gjldknlovts Moved, sous laquelle on trouve le pilote. La passe entre cette pointe 
et le brisant Kullen n’a pas plus d’une demi-enc&blure; ce brisani est marque par un amer : on pent 
egalement le doubler par le N. et le laisser a I’E. 

Par des temps trds-rudes et des vents du S. a PO., on accostc I’llc du c4ld 0. pour entrer par la 
passe Taarn lie rule n , mouiller de babord du moment qu’on se trouve par le travers de Pecneil 
Jomjrue Hingen , et filer lc cable jusqu a ce qu’on soil par le travers de Pecueil Sproe Ringen, oil le 
\ bailment doit Writer sur son- an ere ; puis on entre dans le port au moyen de Paussiere du pilote. 

Lorsque les vents sont de l’O. jusqu’au N., ou passe a PE. du rocher Tat et Pilot Greesholm, en 
les laissant a tribord, on en se tenant le long des rdcifs Skaaninge marques par des perches. On a 
so in de diminuer la voilure de bonne heure, pour amortir I’aire du bJuiment, mouiller des Pentree 
du port, et porter lesamarres aux organeaux. 

C’est done pour amortir l’aire du bailment, qu'on est oblige d’entrer par la passe du N. avec des 
vents de S., et par la passe du S. avec les vents du N.; et dviter de la sorte les avaries qu’on occasion- 
neraii aux b&timents dans le port. 

Le feu de Christiansu rend les plus signal*** services; il fait reconnaitrc a erande distance la posi- 
tion dc ce port important, Pdviter s’il est ndeessaire, ou Paccoster dans la direction convenable aux 
vents regnants. Son feu tounuint ne permet de lc confondre avec aucun autre feu de la cote sue- 
doise, ni avec le feu Gxe de Hammeren. 

Les mauvais temps cnldvent souveot les remarques, les balises ou |>erches placdes pour signaler 
les ecueils; lc gouvernement les fait remettre aussitot qu’il en a connaissance. 

Les deux remarques de Pile Grcesholmen marquent la passe entre le brisant Kullen et Chris - 
tiatuG; les deux remarques de Pile Frideriksholm servent a parer Paccore E. du rdcif Skaaninge et 
les deux balises de Pile Christians d indiquent qu’on a ddpassd le mdridien du Kullen ;ainsi en venant 
du N., quand on se lient en dedans de ces deux dernieres lignes , on a pard tous les dangers des deux 
colds, et Ton peut se presenter a Pentrde, en manrotivrant commeci-dessus. 
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Colmar. Independamment du fanal de l’ile Grimskar , I administration superieure eo Suede a 
fait placer dans le deuoit, quatre bouses pour dinner les navires qui s'y rendent, en rcmplaccment 
des perches qui y ciaieut pr^cedemment ; savoir , a Njrcket, bou«5e rouge, a 1300 aunes E. N. E. 

(de 2 pieds) ue ia pointe Swinoland ; a Oswall, une boude blanche, a 1300 aunes 0. de l’extrd- 
inite IS. de la jetdc Holmes ; pres de la falaise Torno une boude blanche, a 1059 aunes S. S. E. de 
lauglc des remparts de la ville; et pres de Skansgrund une boude rouge, a 350 aunes E. 1.4 S. de 
t angle S. O. de Grimskar. Ces boudes soul sut nioutees de fers portani leurs noma (relev. magn.). 

Un grand nombre de perches signalenl toujours les autres dangers de ce deiroit et sont soigne nse- 
ment mises en place au nrintemps; cependautcctte navigation est toujours dangercuse, et jeconseille 
a CeUX qui se rendent a Stockholm , de passer a I E. d 'Gland. 

Slockfutlm. Le port peut contenir plus de 1000 navires du plus fort tonnage, mais les difticultes 
qu'on rencontre pour y penetrer sont la cause que celte importante capita le n'a pas un mouvemenl 
aussi developpd qu’elle pourrait l’avoir. 

Plusieurs passages y conduisent; celui du S. est pratique par les pilotes que I on prend a Landsort . 

A 4$ milles de Landsort eat la passe de Sandhamn , favorisde par les deux feux dc Korsbei Grons- 
ktir. On &e dirige sur ce dernier en le relevant du IS. N. E. au IN. N. 0. On prend le pilote a Sand - 
Inwui , a 4 milles du N. 0. a KO. de Gronskar. Coniine on doit recourir aux pilotes, il est inutile 
den dire da vantage a cel 4gard. 

Gefle. Quand on d&ouvre le feu d’Eggegrund sur le rhumb O. 1/4 N. 0., on le maintient au N. 
ou a tribord , a 1 mille de distance. Quand on a l’inlenlion de gagner le mouillagede Graberget , on 
doit etre attentif a ne pas gouverner plus N. que ce rhumb, pour 6viter le Graskalsbotlar (au 0. 1/4 
N. O. d’Eggegrund), jusqu a ce qu’on r el eve ce dernier feu a l'E. 1,4 N. E.; a ce moment on doit 
nltdrer au N. 0., ce qui mettra le fanal de Graberget un peu a babord. En courant sur ce rhumb , 
on evite le dangereux I.imogrund. D£s qu’on reUve le feu de Graberget au 0. inclinantS., on gou- 
verne dessus eton mouille par 13 a 15“’ de fond (magn.). 

Ce mouillage est tres-exposd el la mer y est toujours tris-forle. 

SUtehamn. Ce port de refuge et de ravitaillement ofl’re un excellent abri aux navires de toules les 
grandeurs; e’est un des plus commodes de la mer fialtique; sa baie est parfaitement akritee par des 
lies et Ic fond en est excellent, par 4 1.2 et 5 brasses. Les jetdes facilitent les mouveraeats des na- 
vires, qui peuvent abaltre en carenc; on y trouve un chanlier de construction et tous les approvi- 
sionnements dont les navires peuvent avoir besoin. 

On rencontre toujours le pilote en avant du port ; mais on peut y entrer sans ancres et courir sur * 

plusieurs points de la cote sans s’endommager, ou rester sous voiles, attenduque la baie est tres- 
spacieuse et 1’eau traoquille, jusqu a l’arrivde des secours. 

Cette baie est a 17 milles N. 1,2 0. du phare d ' OEstergarnsholm ; ainsi a pres avoir passe ce der- 
nier en latitude, on peut arriver au N. 0. 1/4 N. jusqu a 2 milles de la cote, la proloneer au K. jus- 
qu aux irois ilots qui formeut la baie. Entre les Hots et la grande cote, on a de 5 a 7 brasses d’eau. 

1a* plus S. de ces ilots, MagS, a un signal. ~ 

Ce port peut contenir dc 400 a 300 voiles cl etre sorti par tous les vents. r 
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